Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 17 y 12 minutos) 
Dese cuenta de un asunto entrado. 
(Se da del siguiente:) 


"Carpeta N* 234 de este año, Distribuido 2342, Operación Acrupx ll. Se autoriza la salida de un contingente de personal militar del 
Cuerpo de Fusileros Navales, un guardacosta, un buque logístico, una aeronave de ala fija y una aeronave de ala rotatoria de la 
Armada Nacional, entre los días 21 de agosto y 2 de setiembre". 


+ Se considerará en la próxima sesión. 
SEÑOR KORZENIAK.- Según tengo entendido, en la sesión pasada, de todos los ascensos propuestos quedaron pendientes dos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No es así, señor Senador. En realidad, quedó pendiente de estudio toda la carpeta relativa a la Armada 
Nacional. 


SEÑOR KORZENIAK.- Adelanto, entonces, que en el día de hoy no estoy en condiciones de tomar una decisión -no he podido 
concluir los estudios que siempre hago- por lo que pediría que se postergue el asunto hasta la próxima sesión de la Comisión, 
siempre en el entendido de que todos los ascensos se producen con valor al 1? de febrero. Por lo tanto, no importa cuándo se 
voten; si se hace hoy o la semana que viene, es igual. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se va a votar la prórroga solicitada por el señor Senador. 
(Se vota:) 
4 en 4. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


SEÑOR KORZENIAK.- Por otra parte, teniendo en cuenta que la Comisión tiene quórum, que hay visitas y se está tomando la 
versión taquigrafica, quiero solicitar autorización para retirarme porque tengo una ocupación insoslayable. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo, señor Senador. 
(Ingresa a Sala una delegación de la Asociación de Controladores 
de Tránsito Aéreo del Uruguay). 


La Comisión de Defensa Nacional tiene el gusto de recibir a la delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del 
Uruguay a quienes cedemos gustosamente la palabra. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Agradecemos a la Comisión por habemos recibido. 


Mientras el Presidente de la delegación termina de hacer lo necesario para pasar un audiovisual que creemos es mucho más 
elocuente que todo lo que podamos contar, voy a realizar una breve introducción. 


Somos controladores de tránsito áereo y pertenecemos a los cuadros civiles del Ministerio de Defensa Nacional. Por lo tanto, si 
bien nuestra tarea es muy diferente a la de trabajar en un escritorio de lunes a viernes, somos tratados como funcionarios públicos 
de la Administración Central y nos regula el Estatuto del Funcionario Público. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- También a modo de introducción queremos manifestar que hemos tenido contacto con el Ministerio de 
Defensa Nacional del actual Poder Ejecutivo y sabemos que se están procesando algunos cambios que nuestra Asociación viene 
bregando para que se realicen desde hace más de diez años. Sin embargo, en la vorágine de cambios, en las distintas 
conversaciones que tuvimos, hemos podido advertir que quizás no sea contemplado algo tan particular y puntual como lo que 
queremos explicar ahora. Esa es la razón por la que solicitamos a los señores Senadores esta entrevista. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Es la tercera vez que presentamos el proyecto de Estatuto de Controladores de Tránsito Aéreo en el 
Parlamento. La primera vez fue en el año 1994 y lo que se nos dijo fue que era muy específico, pues tenía partes relativas de una 
ley y otras de un reglamento. Así fue que elevamos el expediente a la DINACIA y al Ministerio de Defensa Nacional para su estudio. 


Posteriormente, en el año 1999, lo presentamos por segunda vez a los efectos de que se le otorgara tratamiento legislativo y, por 
diversas razones, no fuimos contemplados. En el día de hoy lo presentamos nuevamente ante ustedes para que, en la medida de 
lo posible, lo hagan. 


(Exhibición de audiovisual) 


e LaAsociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay presenta este trabajo que tiene el propósito de asistir a la 
regulación de la carrera de estos profesionales aeronáuticos y a la creación de un ámbito multipartito de negociación 
colectiva. El mismo consiste en identificar y describir, desde una concepción multidisciplinaria, el factor humano del control 
del tránsito aéreo. Este material comprende una combinación de estudios seleccionados de la Organización Internacional 
de Aviación Civil -OACI-, la revisión de literatura de aviación y la observación de sistemas análogos. Con este trabajo será 
posible identificar, describir y mensurar los factores relevantes para la administración de un sistema de tránsito aéreo seguro 


y eficiente. La seguridad y la eficiencia, objetivos de la tarea del control de tránsito aéreo, coinciden con las metas y 
objetivos de la Administración, lo que subraya la pertinencia de este estudio. 


El convenio de aviación civil internacional de la OACI, ratificado por nuestro país, proporciona el marco de referencia 
para identificar y definir las responsabilidades a que deban hacer frente los gobiernos en materia de administración 
de aviación civil. Note usted por favor que cada punto del índice es un hipervínculo que le permitirá navegar por el 
documento. Se observarán los servicios del tránsito aéreo y los servicios de control del tránsito aéreo, desde lo 
general y normativo hacia lo particular, local y actual. Se verán sus relaciones y dependencias de forma tal de 
vincular el entorno institucional con el entorno del trabajador. 


En el capítulo “Opiniones profesionales y analogía” encontrará enlaces hacia distintos documentos donde se 
presentan argumentos que le ayudarán a formarse una idea de quiénes son, qué hacen y qué proponen los 
controladores de tránsito aéreo. 


Se inicia con esta diapositiva la introducción al capítulo “Servicios de Tránsito Aéreo', citando el manual de planificación de los 
servicios de tránsito aéreo de la OACI. Los servicios de tránsito aéreo son definidos en el manual 'Guía de la OACI como el 
conjunto de servicios, control de tránsito aéreo, información de vuelo y alerta. Estos servicios son provistos en el mundo entero por 
controladores de tránsito aéreo y, en nuestro país, se proveen desde el centro de control Montevideo y desde las torres de control 
de todos los aeropuertos. 


Este manual también define los servicios de apoyo al control de tránsito aéreo, el servicio de telecomunicaciones aeronáuticas 
internacionales y nacionales, el servicio de información aeronáutica, un sistema de comunicaciones a los aeronavegantes -donde 
se concentra toda la información necesaria para el buen desarrollo de los vuelos- el servicio de meteorología aeronáutica, una rama 
específica que atiende las necesidades de información actualizada y pronósticos de aeródromos o rutas para los vuelos. 


Búsqueda y salvamento. Es reconocido el servicio de asistencia y rescate que prestan la Fuerza Aérea y la Marina junto a distintas 
organizaciones. Todos estos servicios son provistos por profesionales aeronáuticos con distintos conocimientos, que comparten con 
el control de tránsito aéreo códigos de comunicaciones constantes y en tiempo real. 


Del conjunto de servicios enumerados enfocaremos nuestro estudio en el Servicio de Control de Tránsito Aéreo, objeto de nuestro 
interés. Los objetivos del control de tránsito aéreo están definidos por la OACI en distintos documentos. Ellos son: prevenir 
accidentes en el aire y en el área de maniobra -zona esta donde se realizan las operaciones de los aeropuertos-; ordenar el tránsito 
de aeronaves para el uso seguro y eficiente del espacio aéreo administrado equitativamente para todos los usuarios; proveer datos 
de interés operativo para los vuelos como, por ejemplo, información meteorológica, tráfico especial -ya sea militar, comercial o 
aerodeportivo- y servir de nexo con los servicios de emergencia para aeronaves en problemas; y, por último, aportar toda la 
información necesaria para la operación de los servicios de búsqueda y rescate. 


La asistencia se extiende también a situaciones fuera de lo común, tales como la lucha contra el fuego, creando y controlando 
zonas de exclusión, o coordinando la atención médica inmediata al arribo de la aeronave. 


Veamos qué es lo que hace el control de tránsito aéreo y cómo se cumple con los objetivos observados anteriormente. La OACI 
define, por orden de importancia, que el control de tránsito aéreo debe satisfacer las necesidades de seguridad, ordenamiento y 
agilidad. Se alcanza la seguridad asignando separaciones, trayectorias o altitudes diferentes entre aeronaves. Se ordena el tránsito 
haciendo lo que parece más sencillo: permitir primero una aeronave, y luego otra, ya que salvo en operaciones militares, no es 
posible despegar o aterrizar más de un avión por vez en la misma pista. Se proporciona agilidad velando por la eficacia y la 
eficiencia de los vuelos. El controlador de tránsito aéreo, al asignar rutas más cortas y asegurar perfiles óptimos de vuelo, entiende 
sobre la economía de combustible y de los equipamientos, ahorrando tiempo de operación. La gestión de la seguridad consiste, 
básicamente, en seguir una serie de acciones que tienden hacia el riesgo cero. Este sistema se sustenta en individuos que 
desarrollan hasta 138 tareas simultáneas, según recientes estudios realizados por la Federación Internacional de Controladores de 
Tránsito Aéreo, y que van desde las comunicaciones en múltiples sentidos, coordinaciones, instrucciones, actualización de la 
conciencia situacional, etcétera. 


Las herramientas sistémicas son aquellas que permiten gestionar un sistema específico y la OACI ha denominado a éste como 
sistema ATMCNS, por sus siglas en inglés: gestión de tránsito aéreo, comunicaciones, navegación y vigilancia. Este sistema 
comienza con el diseño del espacio aéreo, es decir, el trazado de los límites de jurisdicción, áreas especiales de tránsito, espacios 
alrededor de los aeródromos, procedimientos de navegación, etcétera; luego, lo que OACI define como el factor humano, disciplina 
que observa y comprende al individuo en sus relaciones con el equipo, con la tecnología, con las cuestiones administrativas, los 
procedimientos, los reglamentos y su entorno. Las comunicaciones son fundamentalmente de radio, VHF, específicamente. La 
navegación aérea tiene que ver con la exactitud de la posición de la aeronave en el espacio. Actualmente, y a nivel comercial, la 
exactitud de navegación está en el rango de metros, gracias al posicionamiento satelital o GPS. 


Por último, la vigilancia es la acción que realiza el controlador de tránsito aéreo al observar en pantalla los datos que le envía una 
cadena de sensores radares. 


Siendo entonces la seguridad la principal tarea, parece conveniente explicar a qué nos referimos cuando decimos "seguridad". En 
nuestro idioma, esta palabra no alcanza para diferenciar conceptualmente lo que, por ejemplo, en el idioma inglés lo hacen 
"security" y "safety". Es justamente este último concepto, "safety", el que define la seguridad a la que refiere el control de tránsito 
aéreo. La seguridad en el control de tránsito aéreo tiene que ver más con la gestión del error que con la actividad armada. El 
modelo de causalidad de un accidente del profesor James Risso -que vemos en la diapositiva- ejemplifica claramente la visión y la 
perspectiva del control de tránsito aéreo. La seguridad es vista como la interposición de barreras al accidente. Esta forma de 
observar, de buscar las posibles fallas, de anticipación, le hace una radiografía a toda la organización, por lo que el análisis toca 
tanto cuestiones de diseño organizacional, fijación de políticas, manejo de recursos, o la construcción de procedimientos. En el 
mundo de la aviación civil, los que vuelan optan por proveerse de la seguridad que les ofrece el control de tránsito aéreo. 


El control de tránsito aéreo es, por definición, un servicio y, como tal, debe satisfacer las necesidades de sus clientes. Para 
completar la definición de este servicio, es útil analizar a sus clientes, que se han clasificado en dos tipos. Los clientes externos son 


aquellos que demandan el producto que constituye la tríada seguridad, orden y agilidad. Los clientes internos demandan, 
fundamentalmente, información. 


Quisiera llamar la atención hacia la lista de la izquierda y observar la doble segmentación de los clientes aeronaves, en su 
condición legal y en su condición física. Todas deben ser provistas del mismo servicio, pero además, en atención a sus 
características individuales. 


El Servicio de Búsqueda y Rescate que brinda nuestras Fuerzas Armadas es uno de nuestros clientes especiales. Sus necesidades 
de información y de coordinación agrandan los canales habituales del control de tránsito aéreo y lo involucran con otros actores en 
la búsqueda de esta información; Policía, Bomberos y Sanidad son algunos de ellos. 


Las empresas de aviación, a su vez, requieren operar dentro de parámetros seguros y la información que posee el control de 
tránsito aéreo es vital para esos propósitos. 


Lo visto hasta el momento responde a las definiciones universales y generales. La observación ahora se vuelca a los servicios de 
control de tránsito aéreo en el Uruguay. 


Vemos algunas imágenes que, si bien no son suficientes, ayudan a describir el entorno de trabajo del control de tránsito aéreo. Las 
fotografías de la izquierda corresponden a la sala de control del Centro de Control Montevideo, que funciona en el Aeropuerto 
Internacional de Carrasco, en el edificio que aparece en la figura aérea y central. Las fotografías de la derecha corresponden a una 
vista nocturna desde una torre de control, y la torre del Aeropuerto Internacional de Montevideo, Angel Adami, en Melilla. 


En virtud del Decreto-Ley N* 14.747, de 28 de diciembre de 1977, denominado Orgánico de la Fuerza Aérea, los servicios de 
tránsito aéreo dependen del Ministerio de Defensa Nacional. Este Ministerio delega en la Fuerza Aérea la responsabilidad del 
desarrollo, fomento y custodia de la aviación civil. Los servicios de tránsito aéreo son parte de la Dirección Nacional de Aviación 
Civil e Infraestructura Aeronáutica y, dentro de ésta, de la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica. 


Las actuales relaciones institucionales de los servicios de tránsito aéreo se pueden describir gráficamente de esta manera. Como 
se ve, éstos son gestionados por la Fuerza Aérea del Uruguay. La condición de estar al frente del organismo regulador y, a la vez, 
al frente del organismo ejecutor, lo coloca en múltiples ocasiones en francas contradicciones. Al final del día, la Fuerza Aérea 
decide tanto sobre las relaciones laborales, como sobre los intereses de la aviación civil, al mismo tiempo que sobre los suyos 
propios. 


Las relaciones institucionales necesarias son las que vemos en línea punteada roja. Estas líneas punteadas marcan coordinaciones 
vitales, ya que las decisiones que se tomen en cualquiera de los Ministerios que se describen en el cuadro, tendrán impacto en las 
políticas y en las decisiones de otros Ministerios. 


En esta diapositiva se describe el escenario que debe ser el ideal, el de las recomendaciones internacionales, el del sentido común; 
un escenario sin exclusiones, al que aspira la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. 


Como se ha visto anteriormente, son los Estados los responsables de lograr un alto nivel de seguridad. En este capítulo, se 
observarán las relaciones, más que la tarea. Tiene como objetivo demostrar que este estudio también satisface la necesidad del 
administrador en cuanto a cumplir con lo recomendado y aceptado como práctica común en la comunidad aeronáutica mundial. 


La Administración de los Servicios de Control de Tránsito Aéreo se enmarca actualmente dentro de los límites establecidos por los 
convenios internacionales ratificados por nuestro país y que tengan fuerza de ley. Las reglas para el funcionario público son las que 
marcan las relaciones entre los trabajadores y el administrador, aunque nunca fueron pensadas para contemplar individuos ni 
tareas como la del control del tránsito aéreo. Las reglamentaciones aeronáuticas uruguayas son un compendio de lo que se 
podrían llamar las reglas de juego. En ellas se encuentran, entre otras cosas, directivas, normas y métodos, reglamentos, 
estándares y requisitos para las distintas profesiones aeronáuticas. Por último, aunque no menos importante, la interpretación que 
deben realizar las distintas jerarquías y asesorías para contener las situaciones ambiguas o no contempladas. Gran parte de esta 
información es de libre acceso y se encuentra disponible en el sitio Web de la DINACIA. 


Se detectan algunas consecuencias inmediatas producto del estado de situación. Se clasifican en este estudio en tres áreas: 
jurídica, organizacional y de gestión. En el aspecto jurídico se constata la necesidad de armonizar las obligaciones contraídas por 
convenios internacionales con la legislación nacional. Para el administrado es importante saber con qué reglas se rige el 
administrador. 


En el aspecto organizacional, la tendencia mundial sugiere la división entre organismos reguladores y organismos ejecutores: la 
subordinación de uno sobre el otro. 


También sugiere la adopción de políticas de gestión específicas para entornos de alta tecnología. En el aspecto de la gestión, se 
subraya la ausencia de cuadros gerenciales, ya que la práctica hasta el momento ha ubicado en el tope de la carrera administrativa 
aun oficial de la Fuerza Aérea. Las dificultades de contralor se inscriben dentro del relacionamiento institucional actual, donde la 
autoridad aeronáutica uruguaya está al frente de la regulación y, simultáneamente, de la ejecución. 


La adopción de un estatuto del controlador de tránsito aéreo que contemple e interprete las estructuras en las relaciones laborales 
tiene beneficios tangibles. Para quien administra la aviación civil, es fundamental fijar las reglas y las políticas con las cuales se va 
a gestionar. Un estatuto que ordene las relaciones, no sólo es útil para el Estado; también lo será para quien opere los servicios. 
Las relaciones laborales fijadas a través de la aprobación de un estatuto aportan estabilidad, atributo en el que coinciden los 
intereses del Estado y de los trabajadores. Es verdad que un estatuto que establezca reglas claras es de interés colectivo. 


Observemos algunas razones por las cuales un estatuto es de interés de esta Asociación y de sus representados, los controladores 
de tránsito aéreo. Regular toda la carrera desde su inicio. ¿Cómo se ingresa? ¿Qué clase de capacitación y quiénes la imparten? 
Duración de las jornadas de trabajo y del tiempo libre en el marco de la salud e higiene laboral, retribución, ascenso y proceso del 
retiro. Los controladores de tránsito aéreo, como cualquier otro profesional, coinciden en la importancia de contar con un marco 
regulatorio en su carrera. Para comprender y dimensionar a este profesional y su profundo interés en el marco regulatorio, es 


importante recordar que sus competencias no son útiles en cualquier otra actividad. Los controladores no son fácilmente 
reubicables en otro trabajo. 


Quizás más importante que el texto del estatuto sea exponer primero cuáles son sus principios rectores, la analogía. Tal como se 
expresó anteriormente, este trabajo comprende una combinación de estudios seleccionados de la OACI, de literatura de aviación y 
de observación de sistemas análogos, en los que se encuentra el Estatuto del Controlador español. 


Innovación. Este proyecto incorpora criterios innovadores al haber organizado las ideas en la búsqueda de procesos operativos y 
nuevas metodologías necesarias para el desarrollo exitoso del servicio. Las fuentes de la innovación se encuentran en el desarrollo 
tecnológico y en la demanda creciente. 


| + D. Esta definición, "Investigación y Desarrollo", describe muy bien la historia de la aviación. La médula de este proyecto lo 
constituye su principio filosófico central: CRR. Es la definición de Capacitación, Riesgo, Responsabilidad, tres indicadores detrás de 
los cuales se organiza la gestión del factor humano. Capacitación, relacionada con la ubicación en la escala jerárquica, con los 
requisitos de ascenso y con los procesos productivos. Riesgo, determinado por la posición de trabajo en la que se encuentre. 
Responsabilidad determinada por el lugar que ocupa en la escala jerárquica. Este proyecto de estatuto armoniza la lógica técnica 
con la lógica administrativa, aportando claridad y equidad en los procedimientos. 


La regulación de la carrera significa un marco de funcionamiento que atienda el factor humano en los nuevos modelos de gestión, 
que comprometen la actividad con la esencia. 


La nomina actual de controladores de tránsito aéreo en el Uruguay es de 121 personas, divididas según muestran los gráficos. 


La Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo ha encomendado varios estudios independientes con la finalidad de evaluar la 
viabilidad del proyecto. Los resultados de dichos estudios se encuentran a disposición en las próximas diapositivas. Aquí también 
se encontrará el enlace que conducirá al Texto Ordenado del proyecto de estatuto. 


En nombre de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, gracias por su amable atención. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si bien se ha extendido un poco la presentación y, como otra delegación está esperando para ser recibida, 
les cedemos el uso de la palabra por si desean agregar algo a lo que ya hemos escuchado y visto. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Como bien decía la presentación, somos 121 controladores en todo el país en trece torres de control, 
incluida la de Carrasco, y en el Centro de Control. Estamos hablando de 121 personas, de las cuales 80 somos contratados porque 
no hay presupuestados del Estado desde 1988 y no tenemos derecho a la carrera administrativa. Hace dieciséis años ingresamos 
como contratados B8, y hoy continuamos sin acceder a un ascenso y sin posibilidades de seguir la carrera administrativa. Más del 
60% de los controladores estamos en esa situación. 


Dentro de los contratados, tenemos compañeros que están en un escalafón incorrecto, D -que es administrativo- en la 
Administración Central. También los hay eventuales, que están trabajando desde hace más de dos años sin tener siquiera 
estabilidad laboral. 


El principio filosófico es CRR, Capacitación, Riesgo y Responsabilidad, pero nosotros no tenemos ninguna compensación al cargo 
de Jefe de Sectores o por las habilitaciones, aun siendo radaristas. Todos somos Jefes de Sectores, pero no se nos paga como 
tales, si bien en el caso de los Supervisores, se paga con algunas horas extras. 


El tema principal es el riesgo porque, por cláusula penal, somos pasibles de sanciones, que van de los seis meses a los veinticinco 
años de prisión por cometer un error, por negligencia o por alguna omisión. 


Tampoco está contemplado en nuestros cuadros funcionales el riesgo que asumimos cada vez que apretamos el micrófono y 
cruzamos aviones, que es lo que hacemos desde hace años. Somos conscientes que podemos ir presos por un error. Hay que 
tener en cuenta que es muy fácil equivocarse, por ejemplo, a las siete de la mañana y decir derecha en vez de izquierda. En ese 
caso, somos pasibles de sanciones. Los costos del choque de un avión que lleva pasajeros, al romperse el aparato, son muy 
grandes. Por ejemplo, el accidente por error de Tenerife costó U$S 3.000:000.000. El Estado es el responsable de ese dinero y del 
accidente frente a la comunidad internacional. Nosotros somos pasibles de ir a prisión, pero el Estado también va a ser 
responsable. Por esa razón, hemos trabajado con los anteriores Poderes Ejecutivos y con éste, y hacemos extensible nuestra 
preocupación al Parlamento. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cómo se capacitan los controladores aéreos? 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Primero se hace un llamado a interesados que tengan aprobado el First Certificate de inglés y computación 
-cuando yo concursé no se pedía computación- y se solicita ser bachiller. Luego se realiza un concurso. En mi época, de 250 
interesados quedamos 30. Luego se cursan dos años en el Instituto de Adiestramiento Aeronáutico que está en Melilla. En aquella 
oportunidad, luego de pasar los teóricos y los simuladores, quedamos 8. Esas 8 personas pasamos a controlar tránsito real 
supervisados por gente capacitada. Cabe acotar que hay gente que maneja muy bien los simuladores, pero cuando toma 
conciencia de que en el avión va gente, no puede proseguir y queda para atrás. En mi caso, quedamos 7, es decir que después de 
más de dos años, de 250 interesados, se eligieron 30 y sólo quedamos 7. Estoy hablando de la capacitación primaria. 


Luego, el primer paso es ser controlador de una torre de control. Después se opera en aproximación o centro de control. Para eso, 
desde hace 10 ó 12 años, se utilizan radares en Uruguay. Algunos fueron a Sao José dos Campos en Brasil y otros fuimos a 
España con Aena e Indra que son los radares con que contamos en la actualidad. Posteriormente, se implementó un simulador en 
nuestro país con los nuevos equipos que se compraron tres o cuatro años atrás y que costaron -observen los señores Senadores el 
nivel de la tecnología que utilizamos para trabajar- U$S 14:000.000. Se está capacitando gente en el simulador que se implementó 
aquí. En ese sentido, nosotros queremos que se regule quién tiene que capacitar y cómo debe hacerlo. 


Luego viene la etapa de ser radarista y de habilitarse en tránsito real como radarista. Como dije antes, una cosa es jugar con una 
máquina y ver dónde se cruzan los aviones y otra cosa es ir al tránsito real, enfrentando el mal tiempo y teniendo que meter los 


aviones en la pista. Somos nosotros quienes estamos atrás de todo eso y hacemos posible que salga bien. Básicamente, lo que 
hacemos es cruzar aeronaves en el aire y decirles, por ejemplo, que viren 10 grados a la derecha o 5 a la izquierda para corregirse 
-dependiendo de la deriva y del viento- y llevar la derrota de la aeronave para que pueda ver la pista. Parecen muy sencillas las 
variables que tomamos en cuenta, pero la meteorología cambia y todos los días son diferentes: cambia la pista, el viento, la 
visibilidad, las rachas y las performances de las aeronaves. Básicamente, así desempeñamos nuestra actividad. 


SEÑOR OTEGUI.- Nuestro compañero describió muy bien los pasos de la capacitación y en el borrador del estatuto -si el señor 
Senador lo quiere analizar- se describe más en detalle. Ahora bien, creo que es necesario hacer hincapié en que se trata de 
estándares internacionales que se deben cumplir y que han sido muy estudiados ya que por suerte en esta actividad no hay nada 
para inventar y está todo reglamentado a nivel internacional. Por lo tanto, considero que lo único que debemos hacer nosotros es 
copiar lo bueno y adaptarlo a nuestro sistema. La importancia de la capacitación de acuerdo a los estándares internacionales es 
sobre todo por la responsabilidad que tiene el Estado. Nosotros manejamos situaciones peligrosas -por llamarlas de alguna 
manera- y el Estado gestiona riesgo por intermedio de la institución donde nosotros trabajamos. Es cierto que el riesgo es 
inevitable, pero hay que bajarlo, dentro de lo posible, a los niveles más factibles, tolerables o estandarizados. Es así que cada país 
pondrá su nivel de riesgo. Lamentablemente, desde hace muchos años las evaluaciones de riesgo que han hecho los organismos 
internacionales -como la Federación de Aviación Americana, la Federación de Pilotos Internacional y otros de gran calidad técnica- 
sobre nuestro país dan que somos un espacio aéreo peligroso. Incluso, algún asesor jurídico ha dicho que es "la aftosa 
aeronáutica" porque, de alguna manera, nos quita clientes. No debemos olvidar que nosotros generamos recursos genuinos por el 
dinero que ingresa del extranjero. Por lo tanto, es muy importante que la capacitación y toda la carrera del controlador esté dentro 
de los estándares internacionales que es lo que tratamos de reflejar en el proyecto que ponemos a consideración de los 
Senadores. 


El otro tema importante a tener en cuenta es la diferencia entre "safety" y "security". Como estarán acostumbrados a escuchar en 
esta Comisión los señores Senadores, una cosa es la seguridad que manejan las Fuerzas Armadas y la Policía y otra es la palabra 
"safety" que se ha traducido al español como la seguridad operacional. La seguridad operacional nada tiene que ver con la 
seguridad nacional ni con la que se refiere a la Fuerza Aérea, a la Policía o al Ejército. Ahora bien, como la Fuerza Aérea es un 
cliente nuestro -como lo expresa claramente la exposición- requiere una coordinación, pero es un cliente más. 


Nosotros estamos planteando este estatuto como parte de lo que entendemos es la solución que debería adoptar el Estado para 
optimizar esta actividad, que esté al servicio del país y de la cuenta país. En ese sentido, estamos afectando mucho más que a la 
seguridad; estamos afectando al turismo y eso significa mucho dinero para el país. Por eso pensamos que el poder político va a ser 
quien tenga que delinear su política respecto de esta actividad. Nosotros entendemos que actualmente es inexistente o, por lo 
menos, no es buena la que se ha planteado desde el artículo 21 de la Ley N* 14.447, cuando hace responsable, de alguna manera, 
a la Fuerza Aérea de la gestión de la aviación civil. 


SEÑOR MOREIRA.- En el Derecho Comparado, ¿de quién dependen los controladores aéreos? 


SEÑOR OTEGUI.- Hay varias formas de organización. La OACI recomienda en sus manuales cómo administrar la aviación civil y 
claramente establece que no puede estar bajo la órbita de las Fuerzas Armadas porque es una actividad civil. 


En el mundo hay alrededor de 196 afiliados a la OACI, de los cuales cuatro o cinco todavía mantienen un Estado como el nuestro 
donde, de alguna manera, las Fuerzas Armadas siguen manteniendo la aviación civil bajo su jurisdicción. Si los señores Senadores 
observan la fecha de la ley que mencionamos verán que es de la época de la dictadura. Es más, la firmó Aparicio Méndez en el año 
1977. No es casualidad que Argentina tenga leyes similares y que en Brasil y Chile existen organizaciones similares; es un tema 
regional de esa época. De cualquier manera, en Chile se está modificando esta realidad y en Brasil, si bien la Fuerza Aérea tiene 
mucha injerencia dentro de la aviación civil, tiene un Ministerio de la Aeronáutica. Incluso aquí, la propia Ministra de Defensa 
Nacional nos ha dicho en alguna conversación informal que aquí podríamos llegar a tener una administración nacional de aviación 
civil, aspecto que compartimos plenamente. Esto daría una mayor facilidad de gestión a esta actividad para ponerla al servicio del 
país. Nosotros creemos que esta actividad, que hoy está requiriendo recursos del Estado, se los debería dar en lugar de estar 
pidiéndoselos. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero saber si esta actividad tiene proventos, si genera recursos propios. 


SEÑOR OTEGUI.- Sí, por supuesto. Cada uno de los aviones que controlamos y que sobrevuelan el espacio aéreo pagan de 
acuerdo con su peso. Este es un tema que vamos a tener que tratar a la hora de hacer la nueva legislación, pues tenemos que 
tomar como ejemplo que otros países cobran por kilómetro y no por peso del avión como lo hacemos nosotros. Aquí hay varios 
criterios. Al día de hoy sólo por concepto de sobrevuelo se está dejando alrededor de U$S 6:000.000 por año. De acuerdo con los 
contratos de concesión que se hicieron con el Aeropuerto de Carrasco y con el de Laguna del Sauce, nosotros estamos brindando 
al concesionario un servicio gratis; o sea que el Estado está asumiendo la responsabilidad de la seguridad operativa a cambio de 
nada. Cabe aclarar que estamos hablando puramente de tasas -que no son impuestos- que es lo que se debe reinvertir en los 
servicios. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Quizá los señores Senadores no saben que ganamos $ 14.000 por mes. Personalmente, haciendo frente a 
algunas cuentas del Banco de la República y pagando la Coronaria, me llevo $ 11.000 a mi casa; sin embargo, hace 16 años que 
trabajo y me desempeño como Jefe de Sector Torre, Jefe de Sector Aproximación, Jefe de Sector Centro de Control y Radarista. 
Digo esto para llevarlos a la realidad porque con altas tecnologías y un poco de buena educación tal vez los señores Senadores 
piensen que cobramos alrededor de $ 40.000 y que queremos un poco más. Si bien nos importa y nos atañe el bolsillo, el estatuto, 
además de comprender mucha regulación acerca de la carrera, también integra el aspecto salarial que nos es muy importante para 
tapar agujeros de ayer. La reglamentación de la carrera es lo que nos importa, pues ella va mucho más allá de lo que es el salario. 


SEÑOR OTEGUI.- Es importante que tengamos una conciencia acabada de que las reformas que estamos planteando tienen su 
parte política, pero también técnica. Desde nuestro punto de vista, ellas no afectan -no somos economistas, pero hemos hecho las 
consultas del caso- las arcas del Estado. Creemos que la presupuestación de los compañeros que llevaría la instauración del 
estatuto -haciendo una redistribución de los dineros que hoy estamos gastando por concepto de contratos y horas extra- 
prácticamente, no representaría ningún gasto. Con ello, desde el punto de vista presupuestal, se reordenaría mucho porque serían 


recursos presupuestales genuinos, que son mucho más fáciles de controlar y le dan más seguridad al administrado. Por eso vemos 
que varias opciones que tiene el estatuto son de ventaja para ambas partes. 


SEÑOR RODRÍGUEZ (Ambrosio).- Realmente, no conozco mucho del tema, pero de acuerdo con la exposición que acaban de 
realizar nuestros visitantes, quiero saber quién estaría por encima de ustedes, teniendo en cuenta que algunos son contratados, 
otros presupuestados y otros no tienen seguridad en su función y ¡vaya si la tarea es ardua y complicada! Si hay alguien por 
encima de ustedes controlando, ¿son las Fuerzas Armadas? 


Teniendo en cuenta el problema que están planteando -el cual puede ser legítimo- simultáneamente tendríamos dos sistemas de 
controladores: uno para la aviación civil y otro para la aviación de las Fuerzas Armadas. ¿Esto es así o ustedes pueden sustituir a 
las Fuerzas Armadas? Este es un tema complicado y difícil. 


Lo que llama mucho la atención es que hayan esperado tantos años y que las cuarenta personas presupuestadas no hayan tenido 
una carrera de reconocimiento en su experiencia, capacidad y labor realizada. Ese es un hecho llamativo. Ahora bien; quien esté 
por encima o no dirigiendo será objeto de discusión en otro terreno. En este momento se debe brindar seguridad a los que están 
desempeñando su tarea, en la que demuestran sus conocimientos, su profesionalidad y su empeño por realizarla de la mejor 
manera posible. En esto es donde hay, de acuerdo con lo que yo interpreto, un desconocimiento. 


Indudablemente debe haber un material muy rico, porque si ustedes estuvieron en el Parlamento en el año 1994, luego en 1999 y 
ahora vuelven por la misma razón, es porque debe haber un gran material como para poder corregir y plantear a la señora Ministra 
y luego en la etapa del Presupuesto y así poder lograr algunas transformaciones. No todo se logra de golpe, pero despacito se 
puede llegar al final del terreno. 


Vuelvo a decir que lo que me preocupa -y aclaro que me estoy basando en el planteamiento que se ha realizado, pues no lo he 
leído- es que vamos a tener dos sistemas de controladores y no es poca cosa corregir de un plumazo todos esos antecedentes. 
Como bien lo señalaron, ustedes están aferrados a esta labor, tienen una gran experiencia y, a la vez, una enorme responsabilidad. 
Es por eso que, si no existe una coordinación, resultará imposible obtener resultados de la noche a la mañana. 


Esta es mi primera impresión en torno a los planteamientos que se han realizado. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Cuando se dice que los presupuestados tienen la carrera administrativa truncada es porque a los cargos de 
Dirección acceden Coroneles en actividad, pero ellos no son controladores operativos. El control de tránsito aéreo en el Uruguay lo 
hacemos los civiles. 


Hay dos zonas: una es la Escuela Militar Aeronáutica "José Artigas" y la otra, el Terminal Durazno. Allí hay controladores militares 
con rango militar, y nuestra intención no es pasarlos de costado y quedarnos con el espacio, sino que eso está estructurado y habla 
de la coordinación íntima que tenemos, porque disponemos de teléfonos digitales de línea caliente -como les llamamos- en los que, 
con sólo tocar la pantalla, cuando funcionan, me comunico con el otro lado. 


No es cierto que de este estudio y de su aprobación quedarían dos tipos de controladores o que desplazaríamos a otros que, de 
hecho o por derecho, obtuvieron su experiencia y asentamiento en el control. Cuando se habla de los cargos gerenciales es 
solamente el cargo de Director, porque lo máximo a que puede llegar un controlador civil es a Jefe, porque los Directores son 
enviados como Coroneles de la Fuerza Aérea como otro destino más. 


El controlador militar que está hace años y que es compañero mío -con el que hablo por teléfono más que con mi señora- seguirá 
estando en Boiso Lanza, concretamente, en un centro de control paralelo que allí se ubica, pero no controla aviones civiles, pues 
ellos son controlados por civiles. 


La Escuela Militar Aeronáutica "José Artigas" controla sus aviones, y el Terminal Durazno los A-37 y el destacamento de allá. Lo 
demás son cesiones de espacio. Por ejemplo, la Armada de Laguna del Sauce llama y dice que quiere mandar un avión para 
Rocha. Entonces, o se le cede el espacio o es controlado por nosotros porque ingresa en nuestro espacio y se cruza con nuestras 
aeronaves. Quiero señalar que nosotros no desplazaríamos a ningún trabajador por militar que sea. El control militar seguirá 
estando en su zona en estrecha coordinación con nosotros. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les agradecemos la presencia en este ámbito. 


(Se retira de Sala una delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay.) 


linea del nie de nádina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


